





















However,Busan Portdoesn'tcope with changing environmentsuch as
overheated port development competition of Northeast Asia,increase in




Busan Porthasreachedthelimits.Underthissituation,Busan New Port
developmentand Busan-Jinhae Free Economic Zone specification promoted
sincethelatterhalfof1990wererecognizedasanimportantpartofBusan
economy and Busan Port's competition.Among them,the majorrole of
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distribution supportcomplex has been increasing in the area ofPort's
competition,ithasbeenarisingasanessentialpartofNewPortDevelopment.


















caused by conflictsbetween both localgovernmentsand thelossdueto
overlapping investment,and to promote unified developmentpolicy.Third,
organizationofeconomyresearchcenterwassuggestedinordertoactivate
distribution support complex.This research center wil provide support




afterredevelopmentofnorthern portofBusan port.Fourth,new strategic
elements for competitiveness improvement through combined transport
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activationandindustryclusterconnectionweresuggested.Inordertoactivate
combined transport,this study suggested thata strategy forconnecting
Gaduckdodiscussedasproposedsitefornew airportconstructionandrailroad
transportsitein New Port.Also,competitivenesssecurity wassuggested








however,those latent factors may not appear through inducement of
distributioncompaniesorinvestmentofforeignenterprisesintheshortrun.In
ordertodevelopNew PortandBusan-JinhaeFreeEconomicZoneinthelong
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제1장 서론
제1절 연구배경 및 목적
부산항은 1997년 IMF이후 환율 상승으로 인한 수출화물의 증가와 중국
의 산업발전으로 인한 환적화물 증가로 2003년 세계 3위 컨테이너 처리 항
만까지 부상하였다.하지만,2000년부터 자국 수출화물의 국외유출을 막기
위한 중국정부의 적극적인 항만개발 및 정비로 2006년 부산항은 상해,선
전항에 이어 세계 5위 하락하였다.특히 중국의 항만개발은 부산항의 환적
물량 상당부분을 차지하는 북중국항만을 포함하고 있어 부산항의 발전을
위한 새로운 항만의 경쟁력 강화방안이 제기되어왔다.
하지만 1990년대 이후 부산지역의 신발을 비롯한 경공업이 인근 중국 및
동남아로 이전함에 따라 부산내의 물동량 확보의 어려움과,지리적으로 중
국에 가까운 광양항 및 인천항의 항만개발은 부산항의 경쟁력을 더욱 약화
시켰다.
이에 1990년대 중반부터 진행되었던 부산 신항만과 부산진해경제자유구
역의 개발은 부산 경제 및 부산항 경쟁력의 중요한 부분으로 인식되어졌
다.그 중 항만의 경쟁력 요인으로 배후물류단지의 중요성이 높아지면서
부산 신항만 배후물류단지에 대한 관심이 증가하였다.
그러나 부산 신항만 배후물류단지는 배후물류단지 개장이전부터 물류용
지 부족 및 임시로 지정된 행정구역으로 인한 지방정부간의 갈등 등 경쟁
력에 저해요인이 많이 제기되어 왔으며,현재에도 개발초기에 예상하지 못
한 잠재적인 저해요인들로 인해 배후물류단지의 발전에 영향을 미치고 있
다.
이러한 문제의식에 따라 본 연구는 부산 신항만 배후물류단지 활성화를
둘러싼 저해요인을 살펴보고,장기적인관점에서 부산 신항만 배후물류단지
의 활성화를 위한 전략적 방안을 유형별로 제안하려고 한다.또한 부산 신
항만 인근의 부산경남 산업단지 및 부산‧진해 경제자유구역 연계를 통해
부산 신항만 배후물류단지뿐 아니라 지역경제 및 부산‧진해경제자유구역의
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활성화에도 기여할 수 있는 방안을 모색하는 것이 본 연구의 목적이다.
제2절 연구동향
그동안 배후단지와 관련해서 해외제도 및 정책비교분석,배후단지의 개
발에 대한 실증분석 등 다각적인측면의 연구가 있었다.백종실(1999)은 아
시아 주요국의 항만배후단지 관련 물류정책을 비교분석하여,정부가 항만
물류에 대한 장기적인 글로벌비전과 네트워크를 위한 접근성향상의 필요성
을 주장했으며,정부부처 및 지차제의 협조체제를 제안했다.김형태(2001)
는 가까운 일본의 항만배후단지 운영제도 및 개념을 한국의 배후단지제도
와 비교하여,한국의 항만배후단지에 항만당국이 직간접적인 참여의 필요
성을 제시하였다.이성우(2002)는 선진항만의 배후단지 비교를 통해 한국
항만배후단지의 여건 및 문제점 검토하고 개선방안의 필요성을 제안하였
다.길광수(2003)는 항만배후단지의 효과적인 지원을 위해서 관련 국내 법‧
제도의 개선이 필요하다고 주장하며 항만배후단지 및 유사단지의 법령의
정비 및 역할분담,항만배후단지 개발한 후 지속적인 관리운영을 위한 관
련 조문의 제정을 제안했으며 김정수(2004)는 부산 신항만 배후단지 용지
실태 파악을 통해 선진항만의 배후단지에 비해 전시교류 부지 및 물류용지
의 전환을 부족한 점을 제시하면서 배후단지 활성화를 위해 상업 및 공공
용지의 축소를 제안하였다.윤병구(2005)는 불확실한 동북아 물류환경에서
거점항만이 되기 위한 배후단지 전략적 요인을 추출하고 적합성 여부를 실
증하여 부산신항 배후단지가 실질적인 부가가치를 창출할 수 있는 산업단
지와 연계된 항만물류클러스터,국제물류센터 형태 개발을 제안하였다.또
한 이성우(2007)는 우리나라 항만배후단지를 중심으로 한 물류혁신 클러스
터화 방안을 국내외 여건에 맞게 제안하였으며 이를 위해 연계 산업들과
시너지효과를 위한 연관기능 집적화,전문화 추진,국내외 물류네트워크 강
화와 도시 연계성 강화 등이 제고되어야 한다고 주장했다.
이처럼 기존의 연구는 배후단지의 활성화 및 발전을 위한 배후단지 자체
의 비교와 문제점에 대한 언급이 많았다.따라서 본 연구는 배후단지 뿐만
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이 아니라 경제자유구역,항만활성화 등 배후단지와 유기적인 관계에 있는







ㆍ아시아 주요국의 항만배후지 물류 정책을 비교,분석하고 시사점 도출
ㆍ정부부처 및 지자체와 협조체제 구축제안
김형태
(2001)
ㆍ일본의 항만배후단지 개념･운영제도를 비교 검토하여 시사점 도출
ㆍ한국의 항만배후단지에 항만당국의 직간접적인 참여필요성 제시
이성우
(2002)
ㆍ한국의 항만배후단지의 개발 방향의 문제를 도출하고 개선방안을 제
시
ㆍ항만배후단지의 성공적인 개발을 위해서 해외의 성공사례 벤치마킹과
적극적인 국가 지원 필요성 언급
ㆍ항만배후단지의 활성화를 위해 항만배후단지에 유치 가능한 업종 및




ㆍ항만배후단지를 관련된 국내 법･제도 분석 효과적으로 지원하기 위한
개선방안 제시
ㆍ항만배후단지로 개발한 후 지속적인 관리･운영이 되기 위해서는 개발




ㆍ부산 신항만 배후단지의 효율적 이용을 위해 문제지적하고 효율적인
이용방안제시
ㆍ초기에 배후단지 활성화를 위해 전시교류부지와 물류부지의 용지확대




ㆍ부산 신항만이 거점항만이 되기 위한 항만배후부지 전력요인을 추출하
고 적합성 여부를 실증
ㆍ동북아 물류환경변화에 대응하기 위해 항만배후부지 복합운송의 중심
화 및 산업단지와 연관 된 항만 클러스터 필요성 언급




ㆍ항만배후단지와 배후도시를 중심으로 한 물류혁신클러스터 방안제시
ㆍ항만배후단지의 물류혁신클러스화를 위해 물류산업의 기능강화 추진
및 연계산업들의 시너지 효과를 위한 집적화와 전문화 추진을 주장
ㆍ대형물류기업의 유치를 통한 지식과 기술 분야의 효율성 극대화와 물
류네트워크의 강화를 통한 물류혁신클러스터의 구축방안 제시
자료 :길광수박석현,2003,“항만배후부지 개발관련 법제도 비교 연구”,한국해양수산개발
원
김정수･신계선,2004,부산 신항만 항만배후단지 개발현황과 효율적인 이용 방안에
관한 연구”,한국항만경제학회,제20집 제2호 pp101-128
김형태,2001,“일본의 항만배후단지 개발･운영제도와 시사점”,한국해양수산개발원
백종실,1999,“아시아 주요국 항만배후지 물류거점화 정책 비교연구”,한국해양수
산개발원,
윤병구외 3인,2005,“동북아 물류거점화를 위한 항만배후부지 구축전략에 관한 실
증연구”,한국항해항만학회지,제29권 제10호 pp897-906
이성우,2002,“우리나라 항만배후단지 개발방향과 전략”,한국해양수산개발원
이성우,2007,“우리나라 항만배후단지 물류혁신 클러스터화 방안”
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제3절 연구방법 및 구성
본 연구에서는 기존 연구를 참고하여 현재 제기되고 있는 부산 신항만
배후물류단지 문제점 및 해결책을 종합적인 차원에서 설명하기위해 현재
신항만배후물류단지,부산진해경제자유구역의 현황과 계획을 바탕으로 배
후물류단지의 활성화를 위한 최적의 방안과 영향을 분석하였다.
본 연구의 구성은 배후물류단지의 문제점을 시설문제점,운영적문제점,정
책적문제점으로 분류하여 설명하였다.특히 시설문제의 경우 현재 추진 중
인 배후물류단지의 수송망구축 지연과 수요에 대응하지 못하는 물류용지
공급 등 인프라측면에서 저해요인을 설명하였다.그 외에 운영적 문제점과
정책적문제점은 아래 <그림1-1>처럼 운영측면에서 부딪치는 지방정부 및
중앙정부의 갈등과 정책적 측면에서 지원이 부족한 분야에 대해서 지적했
다.마지막으로 지적된 저해요인의 개선방안과 장기적인 배후단지의 활성




제2장 부산 신항만 배후물류단지 현황 및 계획
제1절 시설 및 인프라
1.배후수송망 현황 및 계획
1)배후도로
부산 신항만 배후물류단지 및 신항만을 연결하는 도로는 <표 2-1>처럼
배후도로와 진입도로로 구분되어있다.배후도로 경우 대부분의 구간을 부
산시가 부담하고 있으며,진입도로의 경우 해양수산부가 부담하고 있다.현
재 부산 신항만 배후도로의 경우 1단계공사(가덕～초정I.C)대부분 구간이
준공한 상태이며,제2배후도로는 부산 신항만 서항부두,북측의 배후부지에
접속하여 대구･대동고속도로의 밀양 I.C에 연결되도록 계획되어있다.제1진
입도로 경우 2006년1월 완공되어 부산 신항만 개항에 맞추어 먼저 개통된
신항만 제1배후도로 가덕 I.C～세산 삼거리 구간과 연결되어있으며,나머지
구간인 가락에서 초정I.C구간인 현재 시공 중에 있다.부산 신항만에서 발
생하는 물동량 중 진해,창원 등 경남권 근거리 물량 처리를 위한 제2진입
도로는 개발계획이 진행 중에 있다.
이외에 부산 신항만과 녹산공단을 연결하는 견마교 공사는 2005년12월
완공될 예정이지만 교각의 안전성 문제로 인한 공사 지연되고 있다.
2)배후철도
현재 배후철도의 경우 1단계공사가 2008년 단선을 먼저 개통할 예정이었
다.하지만 공사구간에 대한 주민 보상문제로 2010년쯤에나 개통이 가능할
것으로 보이며 진입철도(녹산역～견마교)역시 견마교의 교각문제로 인해
2010년 개통이 힘들 것으로 전망되고 있다.
배후철도공사는 신항만 남항부두(녹산역)를 출발하여 장유와 진영을 거
쳐 경전선 삼랑진역에 접속하도록 계획되어있다.배후철도는 해양수산부가
예산을 전액을 확보하고 철도공사가 건설과 유지관리 위탁하여 2008년까지
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단선을 2011년에는 복선을 완공을 목표로 하고 있다.
<표 2-1> 부산 신항만 배후수송망 현황




가락IC～세산삼거리 96～2003 연장5.35㎞폭40m(8차로)부산광역시 준공
세산삼거리～가락I.C 94～2000 연장3.24㎞폭=40m(8차로)부산광역시 준공









































진입철도 녹산역～견마도 2004～2008 연장=2.92㎞ 해양수산부 공사중
부산지하철 가덕～녹산～명지～송도～영도～대연 연장=34.6㎞ 부산시 4호선




박현 외,2004,“부산 신항 배후도로(2)”,한국개발연구원,p.37
<그림 2-1>부산 신항만 배후교통망 개발계획>
2.배후물류단지
다국적기업의 국제물류 관리체계변화 즉 거점물류 네트워크 체제로의 전
환은 세계 주요 항만들의 다국적기업 물류거점 유치를 위한 치열한 경쟁을
야기하면서,항만시설의 대형화와 복합화,항만기능의 다각화․고도화를 촉
진하고 있다.항만이 화물의 하역기지가 아닌 국제복합물류기지로서의 역
할이 강조되면서 보관,하역,조립,가공,포장,통관,배송 등의 종합물류기
능을 확보할 수 있는 배후물류단지 확충하는 것이 절대적으로 요구되고 있
다.
이에 따라 국가물류기본계획1)에서는 주요 수출입 거점지역에 하역,보
관,수송,포장기능을 비롯하여 무역,유통,금융,정보통신등 부가기능을
1) 건설교통부, 2000, “국가물류기본계획”
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겸비할 수 있는 국제물류센터를 항만 배후공간에 개발하고,국제물류센터
로 들어오는 수출입 화물의 처리절차를 간소화,일관책임운송 될 수 있도
록 제도개선하며 선진물류기업이 보다 자유롭게 활동 할 수 있는 개방적인
영업활동 기반제공 확대를 추진하고 있다.부산시는 2006년 발표한 부산발
전 20202)을 통해 부산 신항만 및 배후물류단지의 활성하기 위한 배후시설
의 확충과 신항만 및 배후물류단지의 통한 지역경제발전을 지원하는 기능
을 수립하였다.특히 서부산 프로젝트 개발계획에서 부산 신항만 주변을
해상물류지원 및 국제해사 담당할 지역을 설정하여 부산 신항만 및 배후물
류단지를 지원계획을 추진하고 있다.특히 북항 일반부두 재개발산업과 연
계한 항만시설 확충과 지역중소물류기업육성 통해 부가가치 물류서비스를
제공을 위해 부산진해 경제자유구역 웅동지구 또는 북 컨테이너 배후물류
단지에 추가적인 물류용지를 확보하려는 계획을 수립하고 있다.
부산 신항만 북 컨테이너 배후물류단지의 경우 총 37만평 규모의 물류부
지로 조성하고 있다.이 가운데 도로 등 공공용지를 제외한 순수 물류부지
는 27만평뿐이며,그 중 22만 평은 입주할 업체를 2006년 3차에 걸쳐 모두
선정하였다.현재 이들 중 가장 먼저 선정된 1차 입주기업들이 입주하고
있다.
국내외 기업으로 이루어진 컨소시엄은 ㎡당 40원의 임대료로 최대 50년
에 이르는 부지 사용권을 지급받을 수 있다.하지만 입주업체들이 영업 개
시 이후 3년차 시점에 목표물량 대비 70%를 처리하지 못하면 부지 사용료
를 국유재산법에 따른 계산방식(공시지가×50/1000)으로 징수하고 80%에
미달하면 ㎡당 260원을 내야 한다.이는 배후물류단지의 화물량 창출을 위
한 조취로 혜택만 받고 신규화물 증대에 대한 소극적인 자세를 미연에 방
지하고 사업을 촉진 시키는 위한 장치라할 수 있다.3)
현재 매립으로 인한 부지조성으로 기초공사비가 지역에 따라 평당 102
만～235만 원이 들어 입주기업들의 초기투자 부담이 커 영세한 지역 중소
2) 부산광역시․부산발전연구원, 2006, “부산발전 2020 비전과 전략”
3) 조진만, 2007, “[해양포커스] 신항 배후부지 화물창출", 국제신문
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물류기업들은 배후물류단지의 입주가 힘들어 신항만 물류부지는 대기업들
및 이들과 컨소시엄을 이루는 해외기업들이 차지고 있다.이는 환적물동량
처리 및 항만물류처리에 경험이 많은 지역물류산업이 배후물류단지 입주의
탈락의 원인이 되었다.4)
<표 2-2>부산 신항만 북 컨테이너 배후물류단지 조성 현황
구분 소계 1단계 2단계
조성 기간 2005～2007 2005.6 2006.12
조성 면적(평) 148,419 19,660 128,759
자료:부산항만공사(www.busanpa.com)
4) 이경식, 2006, “신항 물류부지 대기업 안방 될 듯", 국제신문
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<표 2-3> 부산 신항만 배후물류단지 입주업체 현황



























Int'l, Pantos Logistics Co(JP),
PantosLogistics(HK)Co

























자료 :조진만,2007,“[해양포커스]신항 배후부지 화물창출“,국제신문
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2006년 1월 1차 입주기업이 입주하기 시작한 부산 신항만 배후물류단지
는 크게 북 컨테이너 배후부지,남 컨테이너배후부지,그리고 차후 계획 중
인 웅동지구의 배후부지까지 세부분으로 분류 할 수 있다.현재는 북 컨테
이너 배후부지가 개발 중에 있으며,1단계,2단계,3단계,4단계로 구분하여
2011년까지 약 36만평을 공급할 예정으로 있다.부산 신항만 북 컨테이너
배후부지의 경우 정부(해양수산부)와 부산항만공사가 신항만 주식회사로부
터 배후부지를 각각 50%부담하여 배후부지를 매입하여 공급하고 있다.
<표 2-4>부산 신항만 북 컨테이너 배후부지 조성계획
구분 소계 3단계 4단계
조성 기간 2008～2011 2008.12 2010.12
조성
면적(평) 215,853 149,079 66,774
자료 :부산항만공사(www.busanpat.com)
출처 :부산 신항만주식회사(www.pncport.com)
<그림 2-2>부산 신항만 북 컨테이너 배후물류단지 배치도
3.경제자유구역
부산 신항만 배후물류단지는 부산 신항만의 수출입화물 및 환적화물을
처리하며 항만배후에서 항만물류서비스를 제공하는 지역이다.부산 신항만
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배후물류단지의 경우 입주기업의 대부분이 해외기업과 컨소시엄을 체결하
고 있으며,주로 화물의 조립,포장,가공,판매 전시 등의 활동을 한다.현
재 부산 신항만 배후물류단지는 관세,대외무역법 등 관련된 특혜 및 지원
을 받을 수 있는 자유무역지역과 외국인의 경영환경 및 거주환경 개선을
취지로 조세감면 및 각종 행정적 지원 등을 받을 수 있는 경제자유구역으
로 지정되어있다.
이런 점에서 배후물류단지의 경제자유구역 지정은 관세 및 대외무역법
이외에 인센티브 등의 행정적 지원을 통한 경영환경 개선으로 해외물류기
업의 유치와 환적화물을 유치할 수 있고 외국인 거주환경 개선으로 R&D,
상업,교육,비즈니스 산업의 유치를 통해 항만물류동량을 유발할 수 있다.
이에 따라 정부는 부산․진해경제자유구역청을 중심으로 2020년까지 단
계별로 경제자유구역을 5개 권역으로 개발하려 하고 있으며 2006년 1단계
개발은 마친 상황이다.
<표 2-5>부산․진해경제자유구역 현황












(사업대상지역의 특성,기능을 고려하고 부동산가격에 영향이 없
을 경우 예외적으로 별도 사업방식 인정)
출처 :경제자유구역기획단(www.fez.go.kr)
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<표 2-6>부산․진해자유구역 단계별 개발계획

















































점차 증가하는 경남권 항공수요를 충족시키기 위해 동남권 신공항 문제
가 대두되고 있으며 부산 신항만은 신공항과의 연계를 통한 복합운송 활성
화로 배후물류단지의 경쟁력이 높아지길 기대하고 있다.항만에서 처리되
는 화물의 경우 대부분 중량화물이고 부가가치측면에서 낮으며,대부분 장
거리 화물이다.특히 부산 신항만 배후물류단지 입주기업의 상당수가 일본
및 중국에서 오는 환적화물임을 감안할 때 보다 부가가치성 큰 경량화물의
유치측면에서 신공항 건립은 그 시너지 효과가 클 것으로 본다.현재 동남
권 신공항 계획은 경남도 및 영남권 5개 도‧시가 협력하여 계획을 추진하
고 있으며 밀양,가덕도,창원,마산,하동,거제 등 7개 지역이 후보로 추
천되어지고 있다.처음 동남권 신공항 계획은 부산김해공항의 발전을 위한
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기능 확대추진사항에서 발전된 것이며 부산과 경남간의 신공항 유치경쟁이
심화되고 있는 실정이다.현재 동남권신공항의 계획은 2005년 12월 건교부
중장기 종합계획에서 동남권의 국제선수요에 따른 김해공항이 장기적으로
검토해야 한다는 의견에서 2006년 대통령 재검토지시로 재추진되고 있어
향후 어느 후보지가 선택될지 관심이 커지고 있다.
창원시 대산면
가 덕 도김해공항 확장
• 경전철 사업으로 인항 광역 교통망이 양호
• 항공물류 확보 용이, 항공물류수송에 적합한
산업단지 조성여건 양호
• 철새도래지가 인점, 돌풍 및 안개발생 주의 지역
• 공항의 관리 운영에 필요한 각종 지원정비, 
화물처리 시설들의 현대화, 자동화와 각종 여객
서비스체제가 부족한 설정
• 군사 공항인 관계로 24시간 운영 불가능,  이착륙
횟수 제한, 소음으로 인한 운항시간 제한
• 면적 20.75㎢, 해안선길이 36 ㎢, 주민 3800명
• 부산신항 위치, 경제자유구역 상존
• 노선유치, 제한운항 극복가능.소음민원 격감
• 신항만 배후도로 개통 예정, 신 경전선이
김해공항을 거쳐 신항망과 진해로 연결
• 거가대교와 통영~거제~가덕~신항만까지
간선도로 계획
• 지하철 3호선, 경전선, 북항~남항대교를 거쳐
명지대료 연결 간선도로 추진
입지 검토
결과
• 가장 최저의 예산으로 건설이 용이한 지점
• 저촉장애물이 다수 산재하고 있음
• 철새 도래지인 주남저수지와 인접
• 환경파괴가 우려됨
• 창원/김해/마산 일대의 소음 민원 위기
밀 양
• 약 500만평 정도의 부지 확보 가능
• 이·착률 비행권역 확보등 지형조건이 유리
• 1천만명 이상의 인구가 30분대에 접근 가능한 입지
• 경부선과 경전선 철도가 개설되어 있음
• 중앙고속·중부내륙·남해고속국도 등 3개 고속국도가
인접해 있어 도로이용에 따른 물류 유통 접근성이
용이함
• 서부권과 북부권에서는 접근이 불편
• 소음과 이주로 인한 민원 발생 가능성
자료:황인식,2007,“동남권 신공항 건설에 대한 경남의 대응전략”,경남발전연구원,pp.5-9
<그림 2-3>신공항 후보지 입지분석
제2절 운영현황
1.해공복합운송(SeaandAir)현황
국내 해공복합운송(SeaandAir)화물의 경로는 인천항-인천국제공항,부
산항-인천국제공항,부산항-김해국제공항 등으로 나누어진다.그 중 김해
공항은 2006년 현재 9개국 17개 외국적 항공사가 취항하고 있으며,23개
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국제노선이 주당 340편을 운항하고 있다.하지만 김해공항에서 처리된 국
제 항공 화물은 48,000t으로 전체 항공화물 처리량에서 차지하는 비율이
1.7%이며 2002년 2.9%를 정점으로 계속 하락하고 있다.이는 항공화물을
취급할 수 있는 터미널 시설이나 국제노선의 절대부족으로 지역 내의 화물
이 인천공항으로 빠져나가고 있기 때문이다.5)특히 부산과 경남의 전체 수
출입 항공화물 중 각각 68.7%,89.4%가 인천공항으로 빠져 나가고 있어 이
들 화물을 인천공항까지 수송하는데 드는 운송비가 연 238억 원 이상 소요
되고 최근 4년 간 1000억 원 이상이 비용을 낭비하고 있다.이러한 문제는
김해공항의 해공복합운송(Sea and Air)화물에도 그대로 반영되어 <표
2-2>에서 보는 바와 같이 부산항의 해공복합운송(SeaandAir)화물이 점
점 감소하고 있는 것을 알 수 있으며 이는 세계적으로 복합운송이 늘어남
에 있어 부산항에 큰 부담감으로 작용하고 있다.
<표 2-7>국내 주요항만별 해공복합운송(SeaandAir)화물추이
(단위:톤)
구분 2002 2003 2004 2005
부산항 6,728 5,145 2,136 852
인천항 13,109 21,867 3,1004 39,857
평택항 5,073 5,481 6,254 4,146
기타항 1,187 943 389 91
합계 26,097 33,436 39,783 44,946
출처 :김율성,2007,“물류중심도시를 위한 동남권 신공항의 필요성”,부산발전포럼,p.28
5) 국제신문, 2007, “[사설] 항공화물도 빼앗기는 '물류도시 부산”
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<표 2-8>김해국제공항 2단계 확장사업 개요
구분 확장규모 사업효과
국제선 여객 터미널 신축 44,038㎡ 처리능력 233만 명/년
국제선 화물터미널 구축 17,867㎡ 15만 톤/년(현 12만 톤/년)
계류장 확장 183,893㎡ 계류능력 23만대
유도로 보강 2743×45㎡ 항공기 이착륙안전 확보활주로 북측 안전구역 조성 263,573㎡
전입로 입체교차로 신설 1식 공항 접근성 향상
주차장 확장 36,535㎡
출처 :부산발전연구원,2003,“남부권 신국제공항 건설의 연구”
2.해외 배후물류단지 개발현황
항만의 경쟁력이 항만시설의 확충에서 부가가치이익을 얻을 수 있는 물
류배후단지로 그 초점이 변화하고 있다.특히 중국 및 국내외에서 기존의
지리적 이점과 항만시설 확장으로는 더 이상 경쟁력을 얻을 수 없는 현실
에서 경쟁항만은 항만의 시설확충 및 배후부지의 확보에 총력을 기울이고
있다.중국의 경우 지방정부차원에서 항만개발이 치열하고 이루지고 있는
가운데 대련 및 천진항 등이 자국에서 발생하는 환적화물을 확보를 위한
배후부지단지를 개발계획하고 있다.또한 대만의 경우 항만 배후물류단지
에 우리나라 산업단지 형태의 수출가공구의 개념을 확대하여 항만 및 공항
을 통한 환적화물에 대한 서비스를 강화하고 있으며,수출가공구의 경우
부산 신항만의 경우와는 다르게 제조업의 입주가 가능하다.일본의 경우
한신 대지진 이후 환적화물에 대한 수요를 중국 및 부산항으로 화물이전
이후 침체기에 있는 항만산업을 활성화를 위해서 슈퍼 중추항 계획을 세워
고베,오사카항,요코하마,도쿄항 등 중추항만으로 발전하기 위한 대 정부
적인 지원책을 실시하려고 하고 있다.
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출처 :류재영,2006,“항만배후단지 개발여건 및 주요방향 항만배후단지 개발방향 모색을
위한 심포지움”,해양수산부 p21
<그림 2-4>동북아 경쟁항만의 항만물류단지 개발현황
이처럼 정부 및 지방정부측면에서 동북아지역의 항만물류산업에 대한 경
쟁이 심화되는 것은 역내의 물동량 증가와 단순한 환적화물의 처리보다 포
장,가공,검사 등 부가가치활동이 항만 경쟁력의 요인으로 인식되면서 배
후물류단지를 통한 경쟁력강화에 관심을 증대에 있다.
1)배후단지 개발관리 주체측면
기본적으로 항만 배후물류단지의 개발에 관해서 그 관리주체는 각국 마
다 다르게 설정되어있다.부산 신항만의 경우도 배후물류단지에 대한 개발
이 정부주도하에 개발계획이 세워져있지만 배후물류단지의 운영‧관리 및
부지의 소유에 대해서는 상당히 복합하게 구성되어있다.예를 들어 부산
신항만 북 컨테이너 배후물류부지의 소유는 부산 신항만 주식회사의 부지
를 부산항만공사와 해수부가 50%씩 부지 매입하여 개발하고 있다.
일본에서 항만배후단지 조성사업6)은 항만관리주체인 지자체가 주도하고
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있다.즉 항만관리주체인 지차제가 직접 항만개발과 일체적으로 항만 배후
단지의 개발사업을 담당하고 있으며 항만배후단지의 조성사업은 녹지를 제
외하고 기본적으로 ‘수익성 사업’으로 간주하여 중앙정부로부터 지원도 원
칙적으로 없는 실정이다.따라서 그만큼 초과수입이 발생할 경우에는 지차
제의 다른 공공사업으로 환원시킬 수 있으나 손실이 발생하는 경우 지차제
가 손실을 부담하기 때문에 매우 큰 공유수면 매립을 통한 항만배후단지의
조성사업에는 완전히 위임하지 않고 있다.
반면 대만의 카오슝항의 경우를 예를 들며 대만 교통국이 예산조정 및
항만개발,운영,관리업무 등을 맞고 실무사항은 카오슝의 항무국에서 운영
되며 항만부지 역시 소유는 중앙정부가 항만관리 및 상부구조물에 대한 소
유권을 지방정부에서 귀속된 이원화된 관리를 하고 있다.7)이렇게 중앙정
부와 지방자치단체의 이원화된 항만관리는 약간의 차이는 있지만 독일의
함브르크항,중국의 항만 관리에서도 비슷하게 나타나고 있다.
홍콩정부의 경우 항만 개발이나 운영에 절대 개입하지 않는다는 자본주
의에 근거한 정책을 추구하고 있다.이러한 측면 때문에 홍콩정부가 계획
하는 신항만 및 배후단지 개발에 항만을 운영하는 민간기업들은 위험한 기
반시설 투자를 지양하고 있다.즉 .이익극대화가 그들의 최종목적이기에 이
미 투자된 시설에서 이익을 얻기를 원하기에 장기적인 항만 개발에 대한
부분은 어려운 면을 가지고 있다.8)
싱가포르에서는 항만개발 및 투자는 싱가포르해사항만공사와 싱가포르항
만(주)에서 각각 담당하고 있다.싱가포르해사항만공사는 입출항 수로시설
및 항로표지의 개발 및 유지를 싱가포르항만(주)은 항만건설의 계획에서부
터 토지조성,하역기계 개발,투자,및 관리운영까지 전반적으로 담당한다.
하지만 항만은 중앙정부기관인 UrbanRedevelopmentAgency(도시개발공
사)가 소유하고 운영은 민영화하고 있다.
싱가포르 해사항만공사의 항만관리,입출항 수로 및 항로표시 개발 및 유
6) 김형태, 2001, “일본의 항만배후단지 개발 운영제도와 시사점, 월간해양수산, 통권 206호
7) 신용만, 2006, “대만, 싱가포르, 일본 항만 물류시설 출장 보고서”, 해양수산부 
8) 이성우, 2004, “기로에 선 홍콩의 항만정책”, 한국해양수산개발원, 해양수산동향, 제1139호
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지에 소요되는 비용은 주로 선박입항료에 의해 일부는 항만투기료에 의해
내부적으로 조달되고,재정운영상 독립채산제를 도입하고 있는 싱가포르항
만(주)의 항만건설에 소요되는 제비용은 대부분 자체 운영수입으로 충당하
고 일부 금융기관으로부터 차입하여 조달한다.9)
네덜란드의 항만은10)관리 형태에 따라 크게 시영항만과 법정공영항만으
로 구별할 수 있다.시영항만은 시위원회의 의한 별도의 항만관리기구에
의해 관리되며 법정공영항만은 Havenschap(항만관리공단)라는 항만관리기
관에 해서 관리되고 있으며 대부분의 항만건설소요자금은 항만의 자치적인
운영에 의해 자기자금,차입금 등으로 이루어지며 원칙적으로 시영항만에
대한 국가의 보조금이나 금융 등의 지원책을 시행하지 않고 있다.다만 항
만재정에서 적자가 발생하였을 때는 해당 시에서 적자부분을 보상해 주며
적자부분은 출자의 비율로 각각 나누어서 부담하고 있다.
2)항만물류배후단지 유형측면
➀ 중국의 보세구11)
중국에서는 법률적으로 항만배후단지를 정의 없다.하지만 중국은 항만
을 이용 산업을 항만 배후에 유치하기 위해 항만주위에 경제특구,경제개
발구,보세구 수출가공구 등 각종 개발구가 위치하여 항만의 기능을 지원
해 주고 있다.
그 중 13개 지역에 지정되어 있는 보세구의 경우 모두 항만도시에 위치
해 있으며 화물은 보세상태로 보세구를 이용할 수 있어 항만배후물류단지
의 개념과 가장 유사한 성격을 가지고 있다.이런 보세구는 일정면적의 비
관세영역으로 지정된 지역으로 반입되는 수입화물,중계화물 및 보세구 내
보관화물에 대해서는 관세 및 수입세가 면제된다.또한 보세구는 보세창고
나 보세공장과 상이한 특별지역이기에 입주하는 국내외기업에게 기업규제
완화,세제혜택을 부여하고 있으며 중국정부가 금지하는 수출입화물 및 특
9) 조진행, 1999, “주요국가의 항만개발투자제도에 관한 연구”, 한국해양수산개발원
10)조진행, 전개서
11) 김형태, 2003, “중국의 보세구제도에 관한 연구= 상해 외고교 보세구를 중심으로”, 월간해양수산, 통권 제223호
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수화물을 제외한 화물에 대해서 세관의 감독규제가 적용되지 않는다.다만
보세구에서 생산된 제품이 중국 내수시장으로 판매될 때는 수입 원재재 부
분에서 부과된다.
➁ 대만의 수출가공구12)
대만의 경우 중앙정부 차원에서 항만구역 또는 인근배후지역에 항만물류
배후단지의 개념으로 수출가공구를 두고 있다.이들 지역은 대만 경제부가
수출입산업 육성을 위해 각종 규제 완화,수속 절차 간소화,수입관세 면제
등의 제도적 지원을 통해 생산 및 물류의 거점으로 삼는 지역이다.최근
카오슝항과 주변지역을 아시아태평양 경제 및 무역특별지역으로 지정하여
항만구역 내에 첨단산업,부가가치 산업 외에 창고나 물류센터의 기능을
강화하고 있다.현재 카오슝을 중심으로 10개 지역 256만평이 형성되어있
다.
수출가공구는 1997년 제조업 및 국제무역업 중심에서 물류업과 기타 관련
산업으로 확대 개편되었다,하지만 이러한 노력에도 불구하고 최근 중국과
의 경쟁에 밀려 많은 제조업들이 중국으로 이전하고 있는 상황이다.
➂ 일본의 자유무역지역(FTZ)13)
일본의 경우 항만배후지에 항만배후물류단지 개념의 자유무역지역과 수
입촉진지역을 운영하고 있다.자유무역지역은 기업입지를 활성화시키고 아
울러 무역진흥을 도모하기위하여 지정한 지역으로 관세법에서 규정하는 보
세구역제도와 입주기업에 대한 세제상의 우대조치를 결합시킨 제도로 오
키나와지역에만 약 3ha가 지정되어있고,보세장치장,보세공장,보세전시
등 다양한 형태의 보세지역이 집합된 장소이며 보관,가공,제조,전시 ,품
질조사 등을 포함한 기능을 수행한다.
수입촉진지역(FAZ)은 일본의 엔고와 무역불균형 등 세계무역 불균형 등
12) 신용만, 2006, “대만, 싱가포르, 일본 항만 물류시설 출장 보고서”, 해양수산부
13) 백종실, 1999, “아시아 주요국 항만배후지 물류거점화 정책 비교연구”, 한국해양수산개발원, pp.1-203
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세계무역환경 변화와 무역관련 인프라가 취약한 지방의 진흥을 위하여 3대
항만과 공랑 등 대도시권을 중심으로 22개의 지정하고 운영하고 있다.
FAZ설치를 추진하는 것은 공항만기능의 강화 더불어 공항만 및 그
주변지역에 수입촉진지역을 설정,해당지역에 수입관련시설(화물의 분류,
보관시설,전시시설,가공,도소매업무용시설 등)및 사업을 집적하여,수입
화물 유통의 원활화를 추진하여 수입확대를 도모하는데 있다.또한 수입촉
진지역내에 수입촉진시설을 설치 운영 하는 자에 대하여 출자 융자,세제
상의 조치 등 각종 지원을 하고 있다.
➃ 싱가포르 FTZ와 Distripark14)
싱가포르는 공항과 항만의 배후에 항만배후물류단지 개념의 FTZ(자유
무역지대)와 Distripark을 세계 주요선사,화주 특송업체의 국제업체의 국
제물류거점으로 활용되고 있다.싱가포르는 배후물류부지를 설정하여 자유
지역지대와 Distripark을 동시에 운영 하고 있다.FTZ나 Distripark은 모
두가 항만 또는 인접지역에 위치하고 선사나 화주 등 물류센터로서 다양하
다.싱가포르 자유무역지대와 Distripark의 차이점은 자유무역지대가 비관
세 지역으로 세관의 감독하에 엄격하게 운영되지만 Distripark는 관세 영
역으로서 국내화물의 물류소통을 위한 물류센터의 역할을 하고 있다.
싱가포르 자유무역지대는 법에 금지된 품목을 제외하고는 대부분은 화물
을 자유로이 자유무역지대에 반입될 수 있고 공공의 이익,건강 또는 안전
을 위협하거나 침해할 우려가 있는 화물의 반출은 금지될 수 있다.또한
자유무역지대에서는 일반적인 물류활동인 저장,판매,전시,분리,재포장,
조립,상표부착 등의 활동을 수행할 수 있다.
3)정책 및 인세티브 측면
세계 주요 선진항만을 가진 국가들의 항만배후물류부지 개발 및 특징은
<표 2-9>같이 대부분 자유무역지역으로 지정되어있다.또한 입주업체의
14) 백종실, 전개서
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특성도 대부분 물류업를 중심으로 제조업,무역관련 기업으로 범위가 넓게
되었으며 정책적으로 물류산업을 전략산업으로 인식하고 있다.중국 대만
은 제조업을 포함하는 반면 싱가포르,홍콩,네덜란드,일본의 FTZ는 물
류,유통,창고업 등의 업종만 유치하고 있다.15)
<표 2-9>세계주요 항만 배후물류단지 특징
15) 조성제, 2005, “동북아 물류허브를 위한 항만배후단지 중심의 국제체계 구축방안: 부산 신항만과 광양항만 







단지의 특성 ㆍ비관세영역 ㆍ항만/공항 배후
임대관계 ㆍ분양가 :50년간 100$㎡(타지역보다 높음)ㆍ협상가능
세제 등
인센티브
ㆍ외국계기업 법인세 및 지방세 우대조치
ㆍ관세유보 ㆍ부가가면제
물류업 정책 ㆍ유치산업 장려
외국인
생활환경 ㆍ도심과 인접 ･외국인교육환경 개발
기타특성
ㆍ법인세면 :국내외 기업 동등 대우
ㆍ외국인자본 25%이상 출자기업이 500만달러이상 투
자할 경우
ㆍ이윤발생연도로부터 1년간 면제 추후 2년간 7.5%,
추후 15%(수출비율70% 이상시 10%)
-임대료면 :국내외 기업 동등대우






기업 ㆍ제조업,물류업 관련 국내외기업
단지의 특성 ㆍ비관세영역 ㆍ항만/공항 배후
임대관계 ㆍ임대료 10.5元/월 ‧㎡ㆍ일반지역은 공시시가의 5%
세제 등
인센티브
ㆍ국내외기업 동등 세율 ㆍ법인세 및 지방세 우대,
ㆍ관세/부가가치세면제 ㆍ저리융자
물류정책 ㆍ제조업과 동등조치 ㆍ국가중요산업으로지정(96년)ㆍ중요유치산업지정
외국인생활
환경 ㆍ도심가 인접 ․금융 및 복지수준 등 선진수준
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기타특징




등록세 면제/부가가치세 영세율적용(자국기업 5%)






단지의 특성 ㆍ항만 및 공항ㆍ산업단지와 인접ㆍ비관세영역






물류업 정책 ㆍ 국가전략산업으로 지정(98년)
외국인생활
환경 ․도심과 인접 ㆍ금융 및 복지환경 선진수준
기타정책
ㆍ법인세면 :법인세율 25%(국내외 동등)





단지의 특성 ㆍ특정단지 없음ㆍ항만공항배후ㆍ자유항





물류업 정책 ㆍ국제물류시설 확충
외국인생활





단지의 특성 ㆍ산업단지와 인접ㆍ항만배후ㆍ관세영역
















기업 ㆍ물류업/도매업/가공업 ㆍ국내외 기업
단지의 특성 ㆍ항만/공항 배후 ㆍ제조단지와 인접ㆍ비관세영역
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자료 :조성제,2005,“동북아 물류허브를 위한 항만배후단지 중심의 국제체계 구축방안:
부산 신항만과 광양항만 중심으로”,영남대 대학원 석사논문







물류업 정책 ㆍ유치전략 산업
외국인생활
환경 ㆍ도심과 인접 ㆍ금융 및 복지환경 선진수준
- 26 -
제3장 부산 신항만 배후물류단지 경쟁력 저해요인
제1절 시설적 문제점
1.배후수송망 문제
부산신항만 배후물류단지의 가장 중요한 배후수송로 중 하나인 견마교는
배후물류단지와 부산 최대 공단인 녹산 산업단지를 잇는 다리로,이곳을
통해 신항의 필수 기반시설인 상·하수도관과 도시가스관이 가설되고,녹산
산업단지를 비롯한 전국 각지의 화물이 유입되는 등 배후단지의 핵심적인
시설이다.하지만 연약지반 탓에 교각의 기초말뚝들이 최대 1.4m나 기울어
진 뒤 1년 넘게 속수무책으로 방치되고 있어 국내외 배후물류단지 입주 예
정기업들 사이에 투자기피가 우려되고 있다.또한 남항대교의 경우 현재
40%의 공정을 보이고 있지만 북항대교와 연결하기 위해서 고가도로형식으
로 영도를 통과하려는 시와 영도를 터널 또는 지하로 건설을 요구하는 구
민들과 대립 중에 있으며,명지대교의 을숙도 철새 도래지 관통을 둘러싸
고 부산시와 환경단체의 법정 공방까지 가는 문제점 등 배후수송망 사업
관련해 시민,환경단체와 개발부처의 갈등으로 개발계획이 지연되고 있다.
2.배후물류단지 부지문제
항만의 핵심적인 경쟁요인으로 배후부지가 부각되면서 부산 신항만의 경
쟁력 향상을 위해서 배후물류단지의 용지확보와 역할에 대한 중요성이 커
졌다.하지만 2006년 12월 현재 3차까지 입주기업 기업이 완료된 부산 신
항만 배후물류단지의 수요가 상당히 높으나,일본,중국 등의 다수 물류기
업에 대한 추가수요에 대응할 만한 물류용지를 부족하다.특히<표 3-1>와
같이 카오슝항을 제외하고 세계의 주요항만의 배후단지 규모와 부산 신항
만의 배후물류부지의 면적을 비교할 때 아직까지는 배후부지가 상당히 부
족하며,<표 3-2>에 보는 것처럼 현재 추진 중인 북 컨테이너 배후물류단
- 27 -
지의 물류부지로는 증가하는 물류용지의 수요를 감당할 수 없을 것으로 본
다.따라 추가적인 수요에 대응하기 위한 물류용지의 확보가 필요하다.
<표 3-1>항만별 배후물류단지 현황 비교
구 분 로테르담 싱가포르항 카오슝항 부산신항

































항만공사 PSA Corp - -
출처 :허윤수ㆍ김율성,2006,“세계주요 항만의 경쟁력 비교를 통한 부산항의 시사점”,부
산발전연원,동북아 물류동향,1․2월호 ,p.78
<표 3-2>부산 신항만 북 컨테이너 배후부지 토지이용계획
구 분 면적(평) 구성비(%) 비고총 계 932,745 100.0







주거 101,747 10.9 공동주택,근린생활시설
상업 35,149 3.8 백화점,쇼핑센터
업무 41,229 4.4 오피스텔
전시교류 32,537 3.5 국제전시장,박람회장등
교육 10,285 1.1 초등 2개,중등 1개교
공용청사 4,950 0.5 문화시설 포함
공급처리 9,836 1.1 변전소,배전소.펌프장,주차장
공공처리 323,772 34.7 공원,녹지,도로등
소계 559,505 60.0




1.행정부처간의 배후물류단지 둘러싼 갈등
1)부산-경남간 갈등16)
부산 신항만을 둘러싼 부산시와 경남도 간의 갈등은 부산 신항만 매립지
에 대한 귀속으로부터 유발되었다.부산 신항만의 북 컨테이너 부두와 배
후부지의 경우 매립공사가 종료되면 토지가 지방자치단체에 귀속되어야 하
는 문제가 발생하였고,부산시와 경남도는 신규로 조성된 부지에 대한 관
할권을 주장하고 있으며 현재 임시로 관할권을 지정하고 있다.
이에 부산시는 브랜드 가치측면과 항만운영에 대한 효율적인 운영을 위
해서 항만 및 배후부지 관할권의 경남이전을 반대하고 있으며 경남도는 부
산 신항만의 북항지역이 과거에 진해시 관할 수역이었기 때문에 진해시가
관할해야 한다는 입장이다.
이러한 부산시와 경남도간의 갈등은 해상의 경계에 따라 관할권이 크게
달라지기 때문이다.만일 부산시가 주장하는 하는 대로 해상의 경계가 지
정될 경우 북컨테이너 부두는 물론 배후부지 대부분이 부산지역에 속하며
이 경우 준설토 투기장을 제외한 사업면적 중 78%가 부산시 관할이 된다.
반면 경남도가 주장하는 해상경계에 따르게 되며,남 컨테이너부두만 부산
시에 속할 뿐 북 컨테이너부두와 배후부지 준설토 토기장 등 사업면적의
507만평 중 415만평과 30선석중 18선석이 경남도 관할권으로 되며 특히 배
후지는 모두 경남도 권할권으로 들어간다.
이처럼 단일행정권을 주장하는 부산시와 항만의 발전에 단일행정권이 아
무런 상관이 없다는 경남도의 갈등은 이미 문제에 대한 인식의 차이에 의
해서 쉽게 풀리지 않는 문제로 보고 있다.또한 이미 경남도가 헌법재판소
에 권한 쟁의 소송을 신청하였기 때문에 추후 헌법재판소의 판결에 의해서
많은 변화가 있을 것을 보인다.
16) 김형태 외, 2006, “항만을 둘러싼 갈등요인과 해결방안 연구”, 한국해양개발연구원, pp.1-175
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ㆍ녹산지구 편입시 수역의 관
할권이전
ㆍ망산도 유주암은 진해시 지번 부여




ㆍ준설토 투기장을 제외한 사
업 면적 중 78%(324만평 30
선석중 52만평23선석)가 부
산시 관할
ㆍ준설토 투기장 등 사업면적 507만평






ㆍ용원동과 연접되고 부산과는 폭 100m
수로로 분리됨
도시계획구역
ㆍ북컨테이너 부두 지역은 이
미 96년에 도시 계획구역으
로 지정
ㆍ도시계획선은 일방적 자의적이고,









ㆍ항만의 발전과 단일 행정구역은 상
관관계가 없음
항계 ㆍ신항은 부산항계에 포함됨
ㆍ항계와 해상경계는 서로 다름
ㆍ해상경계에 따라 항계를 재조정해야
함
출처 :김형태 외,2006,“항만을 둘러싼 갈등요인과 해결방안 연구”,한국해양개발연구원,
p.50
2)재경부-해수부의 갈등
부산 신항만의 북컨테이너 배후물류단지의 경우 37만평의 물류부지에 주
거용지,상업용지 등의 도시기능 용지가 약 56만평이 계획되어 있기 때문
에 서로 성격이 상이한 항만기능과 도시기능의 상충문제가 발생할 것이 예
상되고 있다.이에 추가적인 물류부지 확보가 필요하며 현재 남 컨테이너
배후부지,웅동지구 등 추가 배후물류부지로 거론되고 있다.하지만 웅동지
구 경우 부산진해경제자유구역으로 재정경제부 산하의 부산진해경제자유구
청에 의해 개발이 계획되고 있다.특히 웅동지구를 복합레저단지로 조성을
계획하고 있으며,웅동지역내의 여가휴양 부지 80만평,물류부지를 77.4만
평 그리고 잔여부지를 37.6만평으로 계획을 수립되어졌다.하지만 해양수산
부와 부산항만공사은77.4만평규모의 물류부지로는 지속적으로 증가하는 물
류부지수요의 충족하기에는 상당부분 부족하며,상업기능과 물류기능은 서
로간의 기능 충돌을 고려하여 상업기능의 용지변경 또는 추가적인 물류용
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지의 공급을 요구하고 있다.현재 해양수산부와 부산항만공사는 웅동지구
의 물류용지를 141만평으로 확대할 것을 재경부와 부산진해자유구역에 요
청하고 있다.17)















자료 :허윤수,조삼현,2006,“신항 항만배후단지 개발정책 혼란에 따른 부산광역시 대응
전략“,부산발전연구원,p.4
제3절 정책적 문제
1.북항 재래부두의 물동량의 이전효과 상실
부산 북항의 재래부두는 오는 2008년부터 재개발이 실시할 예정이며,부
산항 북항에 인접한 ODCY 역시 2008년부터 점차 폐쇄할 예정이다.현재
부산항 북항 재래부두의 컨테이너 처리량은 2004년 통계로 약 263만 TEU
,연간 물동량 처리 236만톤 처리하고 있다.재래부두를 이용하는 피더선사
는 재래부두의 저렴한 항만이용료 때문 부산항 북항에 입항하고 있어,상
대적으로 항만이용료가 비싼 신항만의 선석으로 이전 힘들 것으로 예상된
다.특히 부산항 북항 7,8부두를 재래부두의 대체부두로 개발할 예정으로
있어,신항만으로 물동량 이전효과는 더욱 적을 것으로 본다.이외 신항만
으로 화물이전 및 효율적인 화물운송을 위해서 ODCY의 폐쇄를 인정하지
만,지속적인 환적화물의 감소 등으로 어려움을 겪고 있는 현실 속에서
17) 허윤수․조삼현, 2006, “신항 항만배후단지 개발정책 혼란에 따른 부산광역시 대응전략”, 부산발전연구원, pp.5
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ODCY의 조기 폐쇄는 부정적인 입장에 있다.하지만 부산항의 환적화물의
부산 신항만의 이전효과가 낮을 경우 부산 신항만으로 이전을 생각하고 있
는 ODCY 업체뿐 아니라,현재 입주할 예정인 물류업체에게도 잠재적인
성장요인을 잃은 상황이 될 것으로 본다.따라서 부산신항만 배후물류단지
활성화와 북항의 환적물동량을 이전을 위한 정책적 지원이 필요하다.




R/T R/T TEU 비율(%)
1부두 4,373,108 4,202,100 278,671 96.09
2부두 4,623,023 3,678,560 254,323 79.57
3부두 7,407,278 7,190,006 401,989 97.07
중앙부두 8,280,622 7,985,462 441,704 96.44
4부두 17,520,450 17,108,825 917,745 97.65
7부두 6,239,456 5,503,563 304,487 88.21
8부두 446,765 436,113 31,456 97.62
합계 48,890,657 46,104,629 2,630,375 94.30
출처 :권소현,2005,“부산항 일반부두 재정비 여건분석”,물류혁신,제2권,제3호 NURI
항만물류사업단,p.60
2.지역물류산업의 기여도 미흡
2001년 부산광역시가 부산지역에 소재한 해운․항만관련사업체 조사에
의하면 업체수는 1,699개이고,종사자수는 36,894명이며,총매출액은 약 19
조원으로 부산시 전체 매출액의 약 30%를 차지하고,법인형태가 61.6%로
가장 많고,본사가 타 지역에 있고 기업의 공장/지사/영업소 형태의 사업체
가 본사가 부산에 있는 사업체보다 숫자적으로는 작고(31.0%),종사자 수
는 비슷하며(48.2%),매출액측면에서는 월등히 많았다.(64.0%)또한 타 지
역에 본사를 두고 부산지역에 진출한 업체의 대부분 대형업체이며,공장이
나 지사/영업소의 매출액 약 12조원의 대부분이 타 지역으로 유출되고 있
다.18)
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이처럼 지역물류산업의 이익이 타 지역으로 유출로 인해 지역물류산업의
재투자가 발생하지 못해 다수의 지역물류업체가 소규모 자본금 및 경영상
태를 유지하고 있다.이러한 문제점은 부산신항만 북 컨테이너 배후물류단
지에 지방의 10여개 업체만이 배후부지의 입주된 결과를 만들었고,신항만
의 신규 물류창출을 주목적으로 하는 항만당국 기준에 충족하지 못하는 상
태 되었다.특히 지속적인 지역경제의 악화로 항만물류산업을 지역의 새로
운 성장요소로 인식하고 있는 상황에서 항만당국의 지역산업에 대한 지원
책 부족 및 관심 부족은 잠재적인 지역산업과 항만당국의 갈등요인으로 될
수 있을 것으로 보인다.
<표 3-6>부산시 해운항만업체 사업형태별 사업체,종사자,매출액 현황
(단위:개,명,백만원)














본사/본점 79(4.6%) 2,749(7.5%) 441,249(2.3%)
출처 :부산광역시,2001,“부산시 해운․항만관련산업 조사”
3.배후물류단지내의 고부가가치 산업의 유치부족
부산 신항만 배후물류단지의 입주 예정인 기업의 경우 세계적인 물류기
업은 2∼3개 기업 정도이며,입주기업들의 대부분이 물류비 절감 및 자국
상품의 가치상승을 위한 물류활동이기에 대부분 반제품의 조립이나,포장,
라벨링 작업등 을 주로 하고 있다.하지만 이러한 단순 부가가치물류활동
18) 부산광역시, 2001, “부산시 해운․항만관련산업 조사”
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은 경쟁항만에 비해 높은 임금으로 인해 상쇄될 가능성이 있어 고수익을
얻을 수 있는 고부가가치산업의 유치가 필요하다.특히 중량화물 및 부가
가치가 낮은 화물을 처리로는 경쟁항만에 비해 높은 수익을 얻을 없기에,
고가 가구 및 귀금속가공 등 같은 수익 극대화를 얻을 수 있는 고부가가치
화물을 취급하는 산업의 유치가 필요하다.
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제4장 부산신항 배후물류단지 경쟁력 강화를 방안
부산 신항만 배후물류단지는 현재 주위 저해요소 제거를 통해서 경쟁력
강화를 제고 할 필요가 있으며 배후물류단지 뿐만이 아니라 배후물류단지
발전과 유기적인 관계에 있는 부산진해경제자유지역과 신항만 등 지속적인
경쟁력 요인을 발전시켜 배후물류단지 경쟁력방안을 제시 하려한다.
제1절 시설적 개선방안
1.수송망 정비사업의 지원체계 강화
부산 신항만의 배후철도는 2008년 1단계 단선철도가 완공되지만 아직까
지 항만으로 들어오는 화물의 대부분이 차량으로 출입하기에 운송수단의
다양성을 통한 효과적인 화물처리를 위해 배후철도의 복선을 조기에 건설
하기 위한 예산확보가 필요하다,또한 신항만과 광양만을 연결하는 연계
철도 및 도로를 신설하여 두 항만간의 공조체계 유지를 통한 화물처리에
유동성을 향상시킬 필요가 있다.특히 두 항만은 경쟁 및 갈등으로 서로간
에 손실을 갖고 있는 상황에서 두 항만을 연계하는 인프라 조성을 통한 연
계서비스를 강화는 두 항만의 경쟁력에 많은 도움을 줄 것이다.
또한 신항만 부두간 철송이 가능하게 하여 컨테이너 화물터미널 및 다목
적 부두의 화물을 물류배후단지의 물류센터 및 CFS로 이송하여 화물을 대
량으로 처리할 수 있는 서비스를 제공해 신속한 환적화물 처리와 공차를
줄여 철송의 경쟁력을 갖게 할 수 있다.
2.배후부지 추가확보
제3장에서 설명한 것처럼 부산신항만 배후물류단지의 용지수요가 점차
증가할 것으로 보여 추가적인 부지의 확보를 위한 북 컨테이너 배후물류단
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지의 상업용지의 용도 변경 및 남 컨테이너 물류부지 조기 조성,웅동지구
의 물류부지 확보 필요성이 제기되고 있다.그 중 북 컨테이너 물류부지의
경우 현재 입주가 진행되고 있으나 입주한 물류기업들의 수요와 요구하는
물류용지를 감당할 수 없는 상황이며,화물량이 많은 다국적 물류기업들을
유치에 힘든 상태이다.실제로 물류기지 기능을 수행할 대형 물류센터와
창고시설을 건립하려면 1개 업체당 최소 1만∼2만평 이상의 부지가 필요하
다.하지만 현재 북 컨테이너터미널 배후물류부지 37만평 중 공공용지를
제외한 순수 용지 27만평을 총 22개 컨소시엄이 이용하는 시점에서 추가적
인요구에 대응하기 위해서라도 주거 및 상업용지의 물류부지의 전환이 필
요하다.
북 컨테이너 배후물류단지 계획부지의 변경은 크게 두 가지 측면에서 효
과가 있다.첫째 배후부지의 물류기능의 향상이다.여유 공간을 활용한 다
양한 물류기능이 가능하며,둘째로 배후부지의 전환은 도심기능과 항만기
능의 충돌로 인한 사회적비용 발생을 사전에 방지할 수 있으며 반대로 도
심과 항만기능을 조화를 통해 항만기능의 향상에 도모 할 수 있다.또한
2008년 부산 북항의 재개발로 인한 ODCY폐쇄로 인한 지역 항만물류 기업
의 물류용지 공급처기능으로 지속적인 지역 항만물류 산업을 발전 효과가
있다.단,주거용지 및 상업용지를 위한 주거용지 10만평을 구입할 경우
1500억원 예산이 필요할 것을 인지한다면,상업용지를 포함용지 구입은 배
가 될 것이다.
따라서 항만기능의 상충하는 주거 및 상업업무,교육 용지를 우선 매입
하며 녹지지역 감소로 인한 환경문제로 공공용지에 대한 부분은 전반적인
환경영향 평가를 통한 용지매입이 우선시 되어야 하며,지원기능 중 물류
배후단지에 직접 지원되는 전시교류 및 업무시설 등은 용지매입은 우선순
에서 제외되어야 한다.
그 외에 부산 신항만 서측 컨테이너 배후지에 위치 있는 웅동지구는 항
개발시 발생되는 준설토의 투기를 목적으로 조성되었으며 2004년 11월 투
기장 조성을 완료하고 2006년 3월 준설토 투기를 완료하여 총 195만평의
면적의 배후부지가 조성되었으나 충분한 물류 부지확보를 위해서 유보중인
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웅동지역의 33만평의 부지확보가 필요하며,영세한 지역물류기업에 대한
공급과 2008년부터 시작될 부산 북항 재개발 이후 지역기업의 물류기업 이
전을 위한 장기적인 물류공급처의 역할을 위해 신항만 북 컨테이너 동쪽에
위치한 진해시 용원동 일대의 부지매입을 통해 추가적인 수요부지에 대응
할 필요가 있다.
출처 :부산진해경제자유구역청(www.bjfez.go.kr)
<그림 4-1>부산  진해 경제자유구역 웅동지역
제2절 운영적 개선방안
1.항만 및 배후물류단지와 관련된 정책의 일원화
부산 신항만 배후물류단지는 산업자원부가 관세자유구역으로 지정하였고
부산진해경제자유지역은 재정경제부가 담당하고 있다.해양수산부가 물류
배후단지의 개발을 진행하고 있어 혼선과 중복을 피하고 일관성 있는 정책
을 위해 정확한 통계와 조사에 기반을 둔 정책대안과 배후물류단지의 개발
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주체에 대한 통합이 요구되고 있다.
특히 웅동지구에 대한 해양수산부와 재정경제부의 갈등은 각 부처간의
하부 조직 사이의 대리전으로 장기간 부산 신항만 발전에 걸림돌로 여겨지
고 있어,물류에 관련된 모든 부처간의 합의점을 도출을 위해서 통합적인
조직이 필요하다.
2.부산진해 경제자유구역의 행정권 독립
현재 경제자유구역으로 지정된 곳은 부산･진해경제자유구역,광양만권경
제자유구역,인천경제자유구역 3곳이다.인천을 제외하고 부산･진해 경제자
유구역청,광양만권 경제자유구역청은 부산시,경남도청,전남도청이 설립,
운영주체로 되어있으며,인천경제자유구역청을 제외한 두 곳은 양 지역자
치단체가 조합 형태로 그 업무를 행하고 있기에 각종 투자유치업무 및 개
발사업 등에서 혼선이 생길 가능성이 크며,자치단체의 조합 형태이기에
불완전한 운영형태로 인해서 전문성 및 자율성이 부족하다.
그리고 직원들의 대부분이 각 지방자치단체에서 파견된 인력으로 일정기
간 후 소속기관의 다시 복귀해야 하며 주요 직책의 인력 또한 임시직 및
계약직으로 조직에 대한 기대감 및 연대의식이 약하고 특히 양 지방자치단
체의 갈등의 중심인 웅동지구를 포함하고 있는 부산･진해자유경제구역의
경우,양 지방자치단체의 이해관계로 인해 부산 신항만 배후물류단지의 개
발에 대한 지원 및 행정권 영향을 약화 시킬 수 있는 우려를 안고 있다.
즉 부산 신항만뿐 아니라 부산･진해자유구역으로 지정에 대해서 행정권이
두 지방자차단체로 분산되어 실질적으로 부산･진해자유구역에 운영 및 관
리하는 기관으로써의 기능을 상실하여 기능 없는 기관으로 변질 될 수 있
다는 점이다.
또한 경상남도와 부산시의 해외투자 활동 역시 동일지역에 대한 중복으
로 인력,시간 낭비를 하고 있어 외국인 투자자들의 편의를 위해서는 투자
유치 활동의 일원화로 One-Stop서비스 체제를 확보해야 한다.부산･진해
경제자유구역청내에 외국인투자 유치 전담기관으로 설립되어있지만 투자
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유치 등 본연의 역할을 제대로 해내지 못하고 있으며 내부조직 정비 및 운
영방식을 결정하는 기본적인 권한도 없고 투자유치에 대해서도 각 지방자
치단체가 주체가 되어 활동하고 있어 역할에 한계가 있다.
따라서 부산･진해 경제자유구역 및 구역내의 신항만 배후물류단지의 일
원화된 행정적서비스 및 투자지원을 받기 위해 부산･진해 경제자유구역의
행정적 독립이 필요하다.이를 위해서 경제자유구역청이 독창적으로 구역
내 개발 및 외국인투자 유치업무 에 집중할 수 있도록 조직과 역할의 범위
를 재조정할 수 있는 인사권과 조직 정비권한을 위임받고,부산･진해 경제
자유구역에 대한 해양항만행정과 관련된 권한과 사무,그리고 재원을 이양
받아 실질적 부산 및 경남도의 행정 및 경제적 독립을 이루어야한다.
제3절 정책적 개선방안
1.지역 중소 물류업체의 지원
1)물류배후지 단지의 입주 기준 조정
부산지역 항만물류산업의 매출액은 19조 5,180억원으로 제조업체의 18조
136억원을 상회하는 규모이며,항만물류산업 관련업체 중 매출액 규모가
50억원 이하의 업체가 전체 항만물류산업에서 사업체수 대비 89.2%,종사
자수 대비 63.3% 매출액 대비 8.7%를 차지하고 있다.매출액 규모가 1조원
이상인 사업체는 28개 업체로 전체 항만물류산업사업체수의 2.5%에 지나
지 않으나 전체 매출액의 77.1%를 차지하고 있다.따라서 이들 대규모 업
체들이 항만물류산업을 주도하고 있으며,나머지 업체들의 경우 사업체수
는 많으나 매출액 규모면에서는 매우 영세하다.이러한 기업경영조건은 부
산신항만 북 컨테이너 배후물류단지 입주기업 선정에서 지역물류기업이 수
도권 및 해외물류기업과의 입찰경쟁에서 선정이 배제되는 중요한 이유가
되었다.그 후 지역여론에 의해서 3차 배후물류단지 입주기업 선정시 지역
경제 활성화를 위해 신청법인의 주된 사무소 소재지가 공고일 현재 1년 이
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상 부산,경남 지역인 경우,신규로 법인을 설립하여 신청하여 신청할 경우
동 신청법인의 주된 사무소를 부산,경남지역에 설립하는 경우 등 조건에
충족될 때 추가가점을 적용하게 하였다.
하지만 이들 조건은 입주기업의 입주가능성을 증대시킬 뿐 이들 조건은
해외기업과 수도권 기업도 얻을 수 있는 조건으로 여전히 부족한 부분이
많다.특히 대외적으로 인지도가 낮은 지역물류기업의 특성으로 생각할 때
해외기업과의 컨소시엄이 힘든 부분이다.
따라서 지역물류기업의 특성을 이해하며 지역물류산업의 경쟁력 증대를
위해 입주조건의 조정이 필요하다.특히 대외적인 인지도 부족 및 자본금
확보를 단기간에 실현시키기 위해 지역물류기업들 사이의 컨소시엄 형성
및 입주조건을 충족될 수 있게 자생적인 펀드 조성시 추가가점을 적용하거
나,컨소시엄 구성기업의 매출액 및 자본금 비율을 통해서 가점을 적용하
여 자발적으로 지역물류기업의 경영조건 및 입주조건을 충족시켜 나가야
한다.또한 지역물류기업의 경쟁력 강화 방안으로 지역연구소 및 지역대학
간 산학연 체결을 통한 지역 인재활용 및 기업의 경쟁력 향상을 유도하고
가점제도를 적용하여 지역사회의 기여를 높이는 방안을 적용하여 장기적으
로 배후물류단지의 경쟁력요소를 제공할 수 있을 것이다.
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ㆍ물품의 하역,운송,보관,전시 등의 사업자
ㆍ국제운송주선,국제선박거래,포장･보관･가공 또는 조립하는 사업 등
복합물류 관련 사업
ㆍ신규로 컨소시엄 구성 참여시 각 참여업체의 최소지분율은 10%이상이
어야 함
ㆍ사업신청인은 투자자금의 20%이상을 자기자본으로 조달해야함.





ㆍ신규 고부가가치 화물유치 및 지역 경제 활성화에 도움이 될 수 있는
사업과 운영계획에 중점을 두고 평가
ㆍ사업능력,운영계획,투자 및 자금조달계획,건설계획 등을 포함 종합적
으로 평가
ㆍ사업신청인의 화물유치계획,총괄사업계획 항목에 중점을 두고 평가함
ㆍ자유무역지역의 지정 및 운영에 관한 법률 제11조 제2항의 외국인투자
기업 우선 입주허가원칙에 따라 외국인 투자기업이 국내 투자 및 화물
창출에 기여하기 위해 관계기관과 투자양해각서(MOU)를 체결한 업체에
가점 부여 (광양항만은 5점을 부산 신항만은 2점을 가점)
특징
1.부산의 배후물류단지의 선정에 대한 특징
ㆍ외국화물유치와 국내물류기업의 육성차원에서 국내기업과 합작한 외
국인투자 기업에 대해 가점 3점부여
ㆍ지역경제 활성화를 위해 신청법인의 주된 사무소 소제지가 공고일 현
재1년 이상 부산,경남 지역인 경우에는 3점부여
ㆍ신규로 법인을 설립하여 신청하여 신청할 경우 동 신청법인의 주된
사무소를 부산,경남지역에 설립하는 경우에는 가점 2점을 부여
2.광양항만 배후물류단지의 선정에 대한 특징
ㆍ외국인이 단독출자(외국인 지분 100%)한 외국인 투자기업 또는 국내
기업과 합작한 외국인 투자기업(설립예정법인 포함)에 대해 가점 5점
부여
※공동물류센터의 입주기업의 경우 MOU로 인한 가점 5점만 허용
3.인천항만 배후물류단지의 선정에 대한 특징
ㆍ「외국인투자촉진법｣상의 외국인투자기업에 해당할 경우,외국인투자
지분율의 대소에 관계없이 동등한 가점(5점)부여
ㆍ단,외국인 단독투자기업(외국인 지분 100%)의 경우에는 2점의 가점
부여
ㆍ인천항만 배후물류부지의 경우 중소규모의 물류창고 운영을 위한 물
류단지와 국제경쟁력 갖춘 종합물류센터로 개발을 위한 부지를 구분하
여 분양하고 있음
주)부산 신항만의 경우 3차 북 배후물류단지 입주신청조건임
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2)지역물류산업 합병 및 컨소시엄 지원
지역물류산업의 상당수가 부산항 북항 및 부산시 인근에 위치해 있으며
지역물류산업의 상당량이 피더선사의 물동량을 처리하고 있다.하지만 북
항 및 부산시 인근에 위치해 있어 집적화되지 않아 대규모의 단위를 이루
고 있지 못하고 있다.또한 2008년부터 북항의 재개발로 인해 피더선사의
물동량이 부산 신항만의 이전함으로써 부산항 북항의 재래부두에서 상당수
물동량을 처리하던 지역물류업체의 부산 신항만으로 이전이 필요하다.그
러나 배후단지 입주조건을 만족할 만할 수준의 서비스 및 물동량 창출이
미흡하여 부산 신항만으로 진입이 어려운 상황이므로 지속적으로 피더선사
의 물동량 처리의 중요성 측면을 강조하여 틈새를 이용해야 한다.특히 부
산 신항만의 항만 사용료가 기존의 부산항 재래부두보다 높다는 측면에서
기존의 환적화물에 대한 장치업무 및 검사,검수에서 가공,조립 등 부가물
류서비스와 같은 피더선사에 맞는 부가물류서비스를 제공하여 항만사용료
를 상쇄할 수 있는 수준의 서비스가 필요하다.
이처럼 다양한 서비스의 활동을 하기 위해서는 현재 영세 업체들인 물류
기업의 합병 및 컨소시엄 구축이 필요하다.특히 규모의 경제를 구현하기
위해서는 지역물류기업들 중 선두기업이 필요하며,지역물류산업의 구조조
정을 통해서 대외적인 인지도를 높이기 위한 브랜드화를 추진해야한다.이
를 위해서 정부가 현재 시행하고 있는 종합물류기업의 인증을 획득하여 물
류기업으로써 입지를 키워야하며 부산 신항만 배후물류단지의 산업단지 입
주기업의 대화채널 증가를 통해 지속적인 사업 확대가 필요하다.
마지막으로 지역 자치단체를 중심으로 지역물류기업에 대한 지원책의 확
대가 필요하다.인천항 및 광양항은 정부의 지원책으로 공공물류센터를 건
립하고 있다.하지만 부산 신항만의 경우 대부분이 민자로 조성되기에 지
역물류기업의 입주조건 충족되더라도 임대료 및 컨소시엄형태로 물류센터
의 건립에 대한 비용 부담이 크다.이에 지역차지단체가 중심에서 펀드를
조성하고 항만공사는 지원정책을 시행하여 지역물류산업의 서비스 확대 및
향상에 기여하여야 한다.
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3)피더선사 전용 공공물류센터 건립
지역물류기업의 주요 고객인 피더선사의 신항만 유치를 위한 방안으로
피더선사 전용 공공물류센터를 건립 추진해야 한다.현재 피더선사가 부산
항 북항을 이용하는 주된 이유가 저렴한 항만이용료 때문이다.하지만 부
산 신항만에 건설 예정인 소형선 전용부두의 항만이용료는 북항보다 높을
것으로 보고 있다.따라서 피더선사의 신항만 유치를 위해서는 이들의 지
불하는 항만 이용료를 상쇄할 수 있는 지역물류기업 중심의 피더선사 전용
물류센터가 필요하다.현재 조성중인 북 컨테이너 배후물류단지의 37만평
중 지역물류기업의 입주가 가능한곳은 앞서 설명했듯 아직까지 시행 분양
되지 않는 4단계지역과 웅동지구,남 컨테이너 배후부지이다.그러나 영세
한 지역물류기업이 평균적으로 약 1만여평 정도로 분양되고 있는 물류용지
를 극대화하기 위해서는 몇 가지 방안이 필요하다.
첫 번째로 영세성을 탈피하기 위해서 합병 및 컨소시엄을 필요하며,두
번째로 피더선사의 효율적인 사업을 위해서 자동화를 추진하여 높은 공간
적 효율성을 갖추어야 한다.마지막으로 피더선사와 배후물류단지간의 최
단지역 물류센터를 조성하는 것이며,현재 조성된 북 컨테이너 배후물류단
지에서 입주기업이 선정이 되지 않는 북 컨테이너 4단계 지역 까지가 가장
최적의 지역으로 거론 되고 있다.이러한 조건이 충족된 물류센터는 상대
적으로 높은 수준을 요구하는 대형물류기업에 비해서 경쟁력 있는 가격을
제시 할 수 있으며 특히 기존의 북항의 경험을 바탕으로 맞춤형 서비스를
제시하여 장기적인 신용거래가 가능하게 할 것이다.이러한 맞춤형 서비스
로는,현재 한국 및 동북아시아에 성숙기로 들어선 제품을 피더선사의 국
가로 이전하는 방법이다.즉 피더선사 국가의 성장기에 들어간 제품을 한
국에서 현지보다 높은 수준의 제품으로 제공하는 것이다.또한 피더선사의
환적화물에 대한 관련 사무서비스까지 제공하여 물품의 입고부터 출고후
선적이 마무리될 때까지 전사적인 환적화물서비스를 제공을 통해 지역 중
소 물류업체 뿐 아니라 배후물류단지의 활성화에도 기여할 것으로 본다.
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2.고부가가치 제품의 유치
부산 신항만의 배후물류단지 입주기업의 처리 물품형태는 주로 단순 가
공하는 공정의 제품의 작업이 대부분이다.당연히 신속하게 물품의 수배송
하기 위해서는 단순한 공정의 제품이 유리할 것이다.하지만 단순한 1～2
단계 공정으로는 많은 부가가치이익을 획득할 수 없으며 이러한 제품은 경
제 환경에 민감한 제품들이 대부분이다.또한 이러한 제품들은 개발도상국
에서 취급하고 있으며 현재 한국에서는 성숙기에 진입 하였다.따라서 개
발도상국에 비해서 높은 임금수준으로 수익이 크지 않으며 현재 중국에서
생산된 저가 생활용품 대한 의존도가 점점 높아지는 상황으로 인해 부산
신항만 배후물류단지의 주요 환적화물이 중국의 연안항만으로 이전 하려고
하는 상황을 보더라도 저가 생활용품에 대한 배후물류단지의 입장의 변화
는 필요하다.따라서 저가 생활용품을 생산하는 경쟁항만의 배후단지에 비
해서 고품질,고급제품의 가공 조립하여 중국을 포함한 일본 등의 고소득
층을 대상으로 고급제품을 공급하여 고수익모델을 개발해야한다.특히 중
국의 저가브랜드를 통해 수익의 극대화를 이루지 못한 중국의 많은 제품을
신항만 배후단지에 유치하여 2～3단계 공정을 통해 국적을 전환함으로써
수익을 보다 극대화 시켜야 하며 이외에도 현재 중국 및 일본 등으로 들어
가는 북미,유럽 고가의 가구 및 향수 등 사치품의 조립 및 포장 공정을














◉ =높음,◎ =중간,○ =낮음
주1)수익성:환적화물의 단계별 처리과정을 통해서 얻을 수 있는 수익
2)민감도:시장변화에 환적물동량 변동 가능성
3.처리물품의 다국적화
부산 신항만 배후물류단지의 주요 화물 대부분 북미 및 유럽으로 향하는
동북아시아국가들의 화물로 예상되며 일본 및 중국간 환적화물의 수요가
대부분으로 생각된다.하지만 중국의 동북3성의 항만개발 및 일본 내륙 서
안지역 항만의 배후단지 개발로 부산 신항만을 통한 물류환적은 그 수요가
장기적으로 감소할 것으로 보인다.따라서 새로운 환적화물의 유치를 통해
서 처리물품의 다국적화는 불가피하며 그런 면에서 최근 미국,칠레와
FTA체결은 처리물품의 다국적화에 좋은 영향을 줄 것으로 보인다.특히
미국과의 FTA체결는 미국산 고가제품을 한국에서 조립,가공하여 일본 및
중국으로 물품을 수출할 수 있어 보다 많은 물동량을 창출 할 수 있다고
보며.칠레와 FTA체결로 남미시장의 물동량 확보를 통해서 잠재력 있는
시장의 물동량을 초기에 확보할 수 있는 기회를 가진다고 본다.마지막으
로 중국 및 일본 항만과 경쟁에서 생존하기 위한 물류서비스 제공하기 위
해서 남반부,남미 등 기존의 물동량 이외의 지역의 화물을 유치하여 차별
적인 물류서비스를 제공을 통해서 배후물류단지의 다양성을 강조하여 경쟁
력을 향상 시켜야겠다.특히 다목적 부두 및 소형 부두의 조기 조성을 통
해서 남미,남반부에서 생산되는 벌크화물의 수입처리 및 환적을 촉진하여
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중국 및 일본등 동북 아시아 지역에 공급원으로써의 역할을 하도록 하며,
동북아에서 생산되는 자동차 및 기계 부품을 남미 및 남반부 지역으로 수
출함으로써 새로운 해외시장 개척을 지원할 수 있을 것이다.
4.경제자유구역내 경제연구기관 설립
동북아시아의 경제변화 및 경쟁은 갈수록 심화되고 있으며,제품에 대한
수요변화 반응도 차이 있다.이에 동북아시아의 주위 환경변화 뿐 아니라
환경에 민감하게 반응하지 않는 제품을 조사,분석하여 배후물류단지내의
입주기업의 수익성 창출에 도움을 주고 배후물류단지 및 경제자유구역에
투자하려는 해외투자자들이 관심 갖는 시장의 특성과 업계정보 등을 전문
적으로 연구하여 경쟁국에 보다 신속하게 대응하고 적절한 서비스를 제공
하는 전문적인 연구기관이 필요하다.이 연구기관은 외국인 초보투자자에
게는 관심분야의 업계 현황,통계,시장정보 등 기초자료만 제공하고 요청
이 있으면 특정분야에 대한 세부적인 투자자금 예상치,수익성,현지법인
운영방법 등을 무료 또는 실비만 받고 조사해 주거나 컨설팅을 제공하며
기존 외국인투자자들의 경우는 주기적으로 이메일 전송,모임과 세미나 개
최 등을 통해서 관련업종의 시장정보 등을 제공하고 정보를 공유할 수 있
는 장소와 기회 등을 수시로 마련해 장기적인 투자를 유도한다.19)그리고
물류배후단지 및 경제자유구역내 산업단지의 입주기업의 경영 컨설팅이나
경영분석을 제공하여 경제자유구역의 기업들의 재투자를 유도하도록 한다.
특히 배후물류단지 입주기업에게 단지에 처리되는 제품군의 시장변화와
경쟁력 있는 제품군을 정보를 제공하여 지속가능한 수익성 모델을 제공하
여 배후물류단지의 활성화 도움이 될 것으로 기대된다.
19) 이상원, 2004, “인천경제자유구역 투자활성화 방안에 대한 연구”, 인천대 국제경영대학원 석사




국경을 넘어서 경제교류가 긴밀해 짐에 따라 복합운송이 통합 운송시스
템의 기본 요건으로서 당연시되는 추세다.유럽의 경우 이미 복합운송이
핵심으로 자리 잡고 있으며 우리나라의 경우도 한․중․일을 포함하는 동
북아 운송시스템이 가장 활발히 연구되는 주제이기도 하며 네덜란드의 로
테르담이 철도,트럭,항공에 있어 일괄적인 복합운송서비스가 가능하여 하
주의 편리성과 화물에 적합한 운송수단 선택권을 주어 세계적인 배후부지
가 가능했던 점을 부산 신항만은 눈여겨 볼 필요가 있다.당초 신항만 배
후물류단지에 대륙철도를 연계한다는 계획은 신항만 구상초기부터 고려되
었던 부분이나 동남권 신공항 건설의 이슈화와 위그선과 같은 신교통 수단
의 발전은 운송의 다각화를 훨씬 더 발전시켜 줄 것으로 기대된다.따라서
복합운송의 활성화를 위해 기존 신항만 배후 운송망계획에 이들 새로운 이
슈에 대한 고려가 필요할 시기이다.
복합운송이 필요한 화물을 일괄되게 처리하는데 필수적인 복합운송화물
터미널은 신항만 인근지역이다.이에 따라 신공항 예정지로 유력한 가덕
도20)와 항만과 철도,도로가 연결이 되어있는 남 컨테이너부두 배후물류단
지가 가장 적합하다.또한 가덕도 남 컨테이너부두 배후물류단지에서 신공
항 건설 예정지까지 레일 건설이 추가적으로 고려되어야 할 것이다.그리
고 창원의 기계산업,멀티미디어 산업,마산의 환경,멀티미디어 전략산업
과 같이 그 특성상 해상운송과 항공운송이 필요한 화물이 결합되어 있는
산업 또는 해공복합운송(Sea-Air)에 적합한 화물이 있는 산업은 운송비의
감소와 편이를 위해 경남지역에서 경제자유지역으로 이전이 늘 것으로 예
20) 가장 현실성 있는 신공항 입지 후보지인 가덕도와 창원을 비교했을때 지리적으로 경상도의 중심이나 주변 지형적 
여건(산지나 민간지역에 대한 소음)에 제약이 많은 밀양보다 토지 보상문제가 비록 밀양보다 비싸더라도 신항만, 
자유경제지역과의 근접성, 민간지역에 소음의 영향이 상대적으로 낮고 항공기 운항의 용이성으로 신공항 건설 지
역을 가덕도로 가정
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상된다.또한 Sea-Land(해운-공론)또는 Air-Rail(항공-철도)이 예상되는
화물들의 편의를 위해 경제자유구역내에 철도화물터미널이 필요할 것이다.
2010년 이후 상용화가 예상되는 대형위그선의 경우 200인승 대형위그선
내에 화물이 같이 적재될 것을 고려하면 항만이 존재하고 휴양,편의시설
이 들어설 것으로 보이는 서 컨테이너 부두(웅동지구)에 위그선 전용부두
를 건설할 필요가 있으며,위그선 특성상 가격보다 쾌속에 비중을 높게 두
어 항공기와 복합운송이 가능할 것을 고려하면 남 컨테이너 부두에도 위그







<그림 4-2>배후물류단지 교통망과 운송 시설별 입지
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2.부산 신항만 배후물류단지와 산업클러스터연계
시너지효과의 극대화와 경남지역과의 공존을 위해 기존 경제자유구역내
산업특성 뿐만이 아니라 경남권의 산업특성을 포괄하는 연구가 필요하다.
우선 기계산업과 항공,조선,자동차,메카트로닉스,부품소재산업은 중공
업품 중심의 산업으로 관련을 지었으며 첨단산업,R&D,생명공학,환경,
멀티미디어 산업은 고부가가치적이고 연구위주의 산업으로써 관련을 맺었
다.또한 물류,유통 시설을 묶고 주거지역을 따로 분리시켜 기존 각 지역
의 전략산업들과 경제자유구역 개발계획을 바탕으로 관련 산업끼리 클러스
터를 형성해 보았다.
그 결과 기계산업,항공,조선 등 기계,중공업 산업들은 경제자유구역
서쪽외곽 지역으로 반달 모양을 형성하며 길게 클러스터가 형성되어 특화
된 모습을 보이며,첨단산업,R&D 클러스터의 경우 경제자유구역 지사지
역을 중심으로 김해 한 남북방향과 남문지구,마천지구를 둘러싼 동서방향
으로 발달된 모습을 보이고 있다.물류 유통 클러스터의 경우 서부산권(서
부산 유통단지,명지지구)은 남북방향으로 항만배후부지 지역은 동서방향으
로 길게 발달되어 있다.
부산과 경상남도간 행정지역의 분류를 고려하지 않는다고 가정하고 관련
산업 끼리의 집적도를 고려할 때 마천지구,남양지구,남문지구는 첨단,
R&D 관련 산업은 이들 산업의 중심지인 지사지역과 거리가 상대적으로
떨어져 있다.따라서 지사지역내의 부산과학산업단지지역으로 첨단산업 클
러스터가 형성하는 것이 적합하다.이와 반대로,부산과학산업단지의 부품
소재산업은 기계,항공,조선 지역의 입지측면에서 마천지구,남양지구,남
문지구 이들 지역을 중심으로 집적화하는 것이 알맞다.명지지역의 첨단부
품소재산업은 관련 클러스터와 많이 떨어져 있어 적당하지 않다고 판단되
며 물류지역으로 특화를 시키든지 외국인 기업전용단지와 비즈니스단지가
인근에 있고 도로교통이 편리하므로 이들 지역을 지원하는 컨벤션,휴양지






<그림 4-3>부산․경남 클러스트 현황
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제5장 결론
부산 신항만의 배후물류단지는 부산항과 지역경제의 활성화에 가장 중요
한 부분으로 여기지고 있다.특히 2006년 컨테이너 화물처리량 증가세가
감소된 상황에서 배후물류단지를 물동량 창출에 주목을 하고 있다.하지만
경쟁항만에 비해 부족한 인프라와 배후물류단지를 둘러싼 지방정부간의 갈
등 등 많은 부분에서 어려움을 겪고 있다.이에 본 연구는 부산 신항만 배
후물류단자 조성의 저해요인을 제거하고 활성화방안을 제시 하였다.
첫째,시설적 문제에서는 현재 부산 신항만의 운송망은 대부분 공로운송
을 통해서 이루어지고 있어 철도 및 항공등을 이용한 복합운송화물의 유치
가 부족한 문제가 있다.따라서 화물의 효율적인 처리를 위해 배후철도의
조기완공의 필요한 점과,부족한 인프라 시설이 부족한 점을 지적한다.이
에,해결점으로 철송을 이용한 항만내의 서비스 강화와 물류기업 수요에
충족하지 못하는 배후물류단지에 추가적으로 물류부지 확보할 수 있는 방
법을 제시한다.
둘째,행정부처간의 문제를 해결하기 위한 배후물류단지 관련된 정책의
통합관리가 필요하다.부산 신항만 배후물류단지의 경우 중앙정부의 3부처
의 정책이 혼합 적용되는 있어,배후물류단지 입주기업 및 투자자를 위한
One-Stop행정서비스가 요구되고 있다.이에 본 연구는 배후단지를 둘러
싼 행정권을 부산․진해 경제자유구역청로 일임을 통해 일원화된 행정적
서비스의 제공은 물론 배후물류단지의 둘러싼 중복투자 및 사회비용을 감
소시킬 수 있는 방안을 제시한다.
셋째,정책적 개선에 대해서는 현재 경영환경의 영세성 때문에 배후물류
단지의 입주가 힘든 지역중소기업을 위해 단지 입주기준의 조정,컨소시엄
및 합병 유도 등 통해 지원적정책의 필요하며,단순공정 및 제한된 지역의
화물처리에서 고부가가치 및 화물의 다국적 화물을 유치로 경쟁항만에 비
해 독창적인 물류 서비스 제공의 필요성이 주장하였다.
또한 경제자유구역내의 경제연구기관을 설립하여,배후물류단지는 물론
부산‧진해경제자유구역내의 해외기업 및 투자자에게 맞춤형 투자정보 제공
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을 통한 장기적 투자유도와 물류배후단지 및 경제자유구역내의 기업에게
물류환경에 적합한 제품군과 수익성 모델의 제공을 통한 활성화 방안이 필
요함을 강조하였다.
넷째,추가적 개선방안에서는 기존의 신항만 배후수송망에 이슈가 되는
신공항 및 신교통수단인 위그선 등과의 연결을 통한 복합운송의 활성화와
배후물류단지 인근의 산업클러스터와 배후물류단지간의 연계를 통해 보다
최적의 산업입지가 될 수 있도록 강화할 것을 제안한다.
이와 같이 본 연구는 배후물류단지 경쟁력 강화방안에 영향을 주는 저해
요인과 강화방안을 제안하였다.하지만 본 연구가 지적한 저해요인은 전체
배후물류단지의 저해요인의 일부분에 불가하며,아직까지 부산 신항만 배
후물류단지는 많은 잠재적인 저해요인을 가지고 있다.이러한 저해요인은
단기적으로는 물류기업의 유치 혹은 해외기업의 투자를 통해서 해소할 수
도 있으나 장기적으로는 부산 신항만 발전 및 부산‧진해경제자유구역의 발
전에 저해요인으로 작용할 수 있다.따라서 지속적인 배후물류단지의 잠재
적 저해요인분석을 통해서 경쟁항만에 비해 높은 경쟁력을 제공할 수 있는
활성화방안을 마련해야 할 것이다.
그 외에 본 연구의 한계점으로 첫째 전문가 및 관련 실무자와 설문조사,
인터뷰 등을 통한 실증분석을 하지 못 하였다.둘째 본 연구는 기존에 조
사된 해외사례 및 한정된 국가의 사례를 의존하여 단편적인 방안만을 제시
하였다.
이러한 본 연구의 한계점을 극복하기 위해서는 정성적인 연구방법에서





건설교통부,2006,“제 4차 국토종합개발계획 수정”
국제신문,2007,“[사설]항공화물도 빼앗기는 '물류도시 부산”
권소현,2005,“부산항 일반부두 재정비 여건분석”,물류혁신,제2권,제3호
NURI항만물류사업단,p.60
권영인,2001,“접근교통체계의 효율화 방안”,월간교통,통권38호,pp.19-23
길광수  박석현,2003,“항만배후부지 개발관련 법제도 비교 연구”,한국해
양수산개발
김율성,2007,“물류중심도시를 위한 동남권 신공항의 필요성”,부산발전포
럼,pp.28
김정수･신계선,2004,부산 신항만 항만배후단지 개발현황과 효율적인 이
용방안에 관한 연구”,한국항만경제학회,제20집 제2호
김형태,2001,“일본의 항만배후단지 개발 운영제도와 시사점,월간해양수
산,통권 206호
김형태,2003,“중국의 보세구제도에 관한 연구=상해 외고교 보세구를 중
심으로”,월간해양수산,통권 제223호
김형태 외,2006,“항만을 둘러싼 갈등요인과 해결방안 연구”,한국해양개발
연구원,pp.1-175
류재영,2006,“항만배후단지 개발여건 및 주요방향 항만배후단지 개발방향
모색을 위한 심포지움”,해양수산부
박영태 외,2005,“우리나라 항만 경쟁력 강화를 위한 복합물류클러스터 구




부산발전연구원,2003,“남부권 신국제공항 건설의 연구”
- 53 -
부산진해경제자유구역청,2006,“부산진해경제자유구역 백서”
백종실,1999,“아시아 주요국 항만배후지 물류거점화 정책 비교연구”,한국
해양수산개발원,pp.1-203
백종실,2004,“중국화물 유치를 위한 홍콩의 물류인프라 정책 관련 연구”,
한국해양개발연구원
손상락 외,2004,“신항만 개발효과 극대화 방안”,경남발전연구원 pp.14-15
신용만,2006,“대만,싱가포르,일본 항만 물류시설 출장 보고서”,해양수산부
윤병구외 3인,2005,“동북아 물류거점화를 위한 항만배후부지 구축전략에
관한 실증연구”,한국항해항만학회지,제29권 제10호 pp.897-906
이경식,2006,“신항 물류부지 대기업 안방 될 듯",국제신문
이상원,2004,“인천경제자유구역 투자활성화 방안에 대한 연구”,인천대 국
제경영대학원 석사학위논문
이성우,2002,“우리나라 항만배후단지 개발방향과 전략”,한국해양수산개발원
이성우,2004,“기로에 선 홍콩의 항만정책”,한국해양수산개발원,해양수산
동향,제1139호
이성우,2007,“우리나라 항만배후단지 물류혁신 클러스터화 방안”
정봉현,2005,“지방항만도시 배후지역의 화물 복합운송체계 형성전략 -광
양항 배후단지를 중심으로-”,한국항만경제학회지,제21집,제2호
조삼현,2005,“부산과 상하이의 물류중심항만 경쟁력 비교”,부산발전연구원
조성제,2005,“동북아 물류허브를 위한 항만배후단지 중심의 국제체계 구
축방안:부산 신항만과 광양항만 중심으로”,영남대 대학원 석사논문
조진만,2007,“[해양포커스]신항 배후부지 화물창출",국제신문
조진행,1999,“주요국가의 항만개발투자제도에 관한 연구”,한국해양수산개
발원
박현 외,2004,“부산신항 배후도로(2)”,한국개발연구원,pp.37-38
허윤수,2005,"부산 신항만 배후물류단지 개발사업의 쟁점 계간",물류혁
신,제2권 제1호,pp.4-11
허윤수,김율성,2004,“부산의 Sea&Air운송현황 분석에 따른 개선방안 도
- 54 -
출”,동북아물류동향,통권5호,부산발전연구원 pp.54-62
허윤수,2005,"부산 신항만 배후물류단지 개발사업의 쟁점",물류혁신,제2
권 제1호 통권3호 p8NURI항만물류사업단
허윤수,김율성,2006,“세계주요 항만의 경쟁력 비교를 통한 부산항의 시
사점”,부산발전연구원,동북아 물류동향,1․2월호 ,p.78




홍금호,2004,“중국,일본,대만 등의 Hub-Port추진에 대한 우리나라 항
만 개발 대응방안”,한국항만경제학회지,제20집,제2호
홍석진,2007,“물류관리사 국제물류론”,pp.166-167
















Hoen,A,Clusters:Determinants and Effects,CPB Netherlands bureau for
EconomicPolicyAnalysisAugust2001
Porter,M clusterofInnovation:RegionalFoundation ofUs Competitiveness,
CouncilonCompetitiveness,2002
P.W.DeLangen,GovermaceinSeaportClusters,ErasmusUniversityRotterdam,
Mimemo,2002
PortofRotterdam(www.portofrotterdam.com)
